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联合国国际贸易法委员会 
第三工作组（运输法） 
第二十届会议 
2007 年 10 月 15 日至 25 日，维也纳 

 

 
运输法：拟定[全程或部分][海上]货物运输公约草案 
 
非政府组织的意见 
 
秘书处的说明* 
 
 为筹备第三工作组（运输法）第二十届会议，国际货运代理协会联合会和

国际多式联运协会向秘书处提交了其对[全程或部分][海上]货物运输公约草案

（公约草案）的意见，载于附件中。 

 附件中的文件按秘书处收到的原样转载。 

__________________ 

 * 本文件迟交与这些意见送交秘书处的日期有关。 
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附件 
 

国际货运代理协会联合会的意见—公约草案的范围 
 
1. 货运代理人作为订约承运人行事时，需要了解强制性法律制度的适用范

围。目前，这并没有构成主要的难题，但若扩大预期的海上运输公约的范围以

涵盖“门到门”运输，情况就大不相同了。 

2. 因此，如先前所述，国际货运代理协会联合会反对如此扩大范围，认为这

样会在必要的运输单证和适用的赔偿责任规则方面造成混乱。特别是，据认

为，对于公路和（或）铁路和（或）航空运输，客户预期的是传统的赔偿责

任，在这些情况下便不宜适用海上赔偿责任。例如，若合同是从斯堪的纳维亚

北部经由公路和（或）铁路运输到意大利南部，中途包括海上短途轮渡到德

国，或者合同是从波兰沿西伯利亚铁路运输到海参崴，再由海路运至日本，那

么适用所设想的公约似乎不合逻辑。 

3. 如果所设想的公约要扩大范围以涵盖海上运输以外的运输，便有必要明确

限定适用范围，以便该公约不适用于绝大部分运输段不在海上的情形。此种限

定将从实际意义上根本解决各公约之间的冲突这一争议颇多的问题，事实上，

也符合贸易法委员会各项公约中最为成功的 1980 年《联合国国际货物销售合同

公约》所采用的办法，即在货物和服务同属一项合同而服务占绝大部分的情形

下，限制公约的适用（第 3(2)条）。若设想的公约在特别需要的情况下不使用

这种办法，贸易法委员会将因未使用迄今为止最为成功的公约所使用的限制手

段而受到批评。 
 
国际多式联运协会（多式联运协会）的意见 
 
4. 在 2007 年 4 月 3 日于卡拉奇举行的多式联运协会的多式联运问题国际会议

（多式联运协会会议）上，讨论集中于多式联运的各个方面，包括经营、法律

和保险等方面。关于法律问题，多式联运协会成员详细审议了贸易法委员会[全
程或部分][海上]货物运输公约草案。本说明反映了这次会议的有关成果，供工

作组第十九届会议审议。 

5. 关于管辖多式联运的法律框架，多式联运协会会议回顾，目前并没有值得

广为接受的现行国际制度。1980 年《联合国国际货物多式联运公约》没有达到

所要求的批准数，因而未能生效；1992 年《贸发会议/国际商会多式联运单据规

则》是一套合同规则，因而对实现国际统一的作用有限。目前的国际法律框架

由各种单式运输公约、多种多样的区域、次区域和国家法律及标准条款合同组

成。因此，不同案例所适用的赔偿责任规则也大相径庭，这对某一特定情形下

承运人的赔偿责任问题造成了不确定性。 

6. 在多式联运协会会议上，与会者普遍同意，随着集装箱化的发展，多式联

运正变得日益重要，需要一种统一、简单而透明的法律框架来管辖这类运输所

发生的灭失、损坏和迟延赔偿责任。在这方面，多式联运协会会议研究了贸易
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法委员会公约草案。多式联运协会会议的与会者普遍一致认为，贸易法委员会

公约草案只是将海运赔偿责任制度延及所有含海运段的多式联运合同。 

7. 多式联运协会会议的与会者确实对于公约草案中对多式联运有直接影响的

若干条款表示担忧。根据管辖多式联运的现行法律和条例，多式联运经营人对

整个运输全程承担责任。但是，多式联运协会会议认为，根据公约草案则可能

不会如此。涉及承运人责任期限的公约草案条文1允许承运人在合同中决定交接

货物的时间和地点。此外，草案还设想了承运人仅作为代理人行事时2可能对运

输的某些部分不承担责任的情况，或可能由托运人履行装载或卸载等某些职能

的情形。3因此，多式联运协会会议认为，根据公约草案，可能没有人对运输全

程统一负责。虽然这些规定试图适应海运惯例，但多式联运协会会议的与会者

认为，这些规定给多式联运造成了不确定性和混乱。 

8. 至于赔偿责任制度，多式联运协会会议认为，适用于多式联运的法律制度

原本就存在不确定性，现在第 26 条又使之更进了一步。对于已确定事发地的灭

失，该条采用了一种最小联体制度，优先适用任何对发生灭失或损坏的运输段

所适用的国际公约的某些强制性条款。这样，如果可确定灭失发生地点，又有

适用于该特定运输段的强制性国际制度，那么该国际制度中涉及赔偿责任、赔

偿责任限制和诉讼时间的条款将和公约草案的其余条款一并适用。多式联运协

会会议认为，这是将原本不合并适用的两种制度拼凑在一起适用于多式联运。

多式联运协会会议还认为，各国法院可能难以确定应当适用每项公约的哪些条

款，因而会妨碍对公约的统一解释和适用。 

9. 对于事发地点不确定的灭失，或者如果没有可适用的强制性公约，公约草

案的综合海运赔偿责任制度便将适用于多式联运全程，即使其中的海上运输段

很短。多式联运协会会议认为，这种情形是常有的，因为集装箱装运的货物很

难确定灭失发生地点，而且实际上单式运输公约主要是欧洲公约，并未在全球

适用。 

10. 多式联运协会会议认为，公约草案似乎并没有提供超过现有制度的任何优

势。以单一而透明的公约管辖所有国际货物运输合同，无论是港到港还是门到

门的运输，或许是可取的，但将一种单式运输制度扩大范围以管辖其他运输方

式，在多式运输协会会议看来，似乎不是一种恰当的解决办法。在公约草案的

一百条中，仅有三条与多式运输有关。4多式运输协会会议认为，有必要严肃地

考虑公约草案可能对多式联运产生的影响。总之，多式联运协会会议认为，公

约草案极为冗长复杂，我们认为这不利于实现国际统一性。 

11. 鉴于上述问题，多式联运协会会议怀疑贸易法委员会公约草案管辖现代多

式联运是否适当。总之，多式联运协会会议认为，公约草案“没有处理多式联

__________________ 

 1 第 11 条，第(2)和第(4)款。 

 2 第 12 条。 

 3 第 14 条，第(2)款。 

 4 第 1(1)条、第 26 条和第[62(2)]条。 
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运的独特难题和问题，也不太可能改善目前不尽如人意的状况。对于贸易法委

员会有关管辖多式联运的此项公约草案的适当性，[多式联运协会]会议表示持强

烈的保留意见，并请求将这些担忧转达贸易法委员会运输法工作组。” 

 
 


